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RODANDO SOBRE LA TIERRA 


Esta vez Dippy no comprendía por 
qué el coronel Cintra quería que Mic- 
key siguiese a Pete. 

—Pero, veamos, Mickey, si se ha re¬ 
generado, ¿por qué tenemos que vi¬ 
gilarlo, como si todavía fuese un 
bandido? 

—Ha cambiado de personalidad por¬ 
que se golpeó la cabeza en un poste, 
pero sabemos que en cualquier mo¬ 
mento puede pasarle el efecto .del gol¬ 
pe y entonces volverá a ser el de 
siempre. Por eso el coronel nos pidió 
que lo sigamos. 

Pero Pete, aun sin planear ningún 
asalto, continuaba creando confusio¬ 
nes, sobre todo al pobre Dippy. Ha¬ 


bía resuelto ser conductor de tranvías. 

—Qué antojo más raro —comentó 
Dippy. 

—Vamos a seguirlo. 

—¿En qué tranvía? 

—En el que él conduce. 

—Pero entonces Pete nos va a re¬ 
conocer y se dará cuenta de que lo 
estamos siguiendo. 

—Nada ae eso, Dippy. No nos po¬ 
drá reconocer porque na perdido la 
memoria. 

Mickey y Dippy se sentaron en el 
último asiento y observaban a Pete. 

—¿Cómo funciona este vehículo, 
Mickey? 

—Los tranvías tienen un motor eléc¬ 


trico. ¿Has observado esa especie de 
“antena’’ que tienen encima, siempre 
apoyada en un cable? Pues por allí 
pasa la electricidad, que es la que 
hace que el tranvía se mueva. 

Sin embargo, no siempre fueron 
eléctricos los tranvías; los primeros 
aparecieron hace casi 150 años y eran 
arrastrados por caballos. En esa época, 
había motores de vapor, pero era más 
fácil obtener dos caoallos que poder 
conseguir un motor. 

Cuando llegaban al final de la lí¬ 
nea, bastaba con retirar los caballos 
del frente, colocarlos en la parte de 
atrás y comenzar el viaje de vuelta: el 
tranvía tenía dos frentes. 



Este fue uno de los 
primeros ómnibus, 
tenía seis ruedas' 
pesaba 2 toneladas y 
era movido con vapor: 

apareció en 
Inglaterra, en el 
siglo pasado. Se lo 
llamaba “coche de 
vapor Gurney'’ y 
hacía el recorrido 
entre Batli y Londres. 
Pero la población 
protestó mucho por 
el humo y tuvo que 
dejar de circular. 







Los ómnibus de dos pisos, que existen en las ciudades más 
importantes del mundo, aparecieron poco después de los 
primeros años de este siglo, para resolver los problemas del 
transporte colectivo urbano, 

Poco a poco, los tranvías fueron dejando lugar a los ómnibus, 
que eran más veloces. Primero , salieron de las grandes ciudades; 
luego, de las más pequeñas. Hotj en día, pocos de ellos sobreviven. 






















































En esa época aparecieron los óm¬ 
nibus. No eran como los que existen 
hoy: tenían el aspecto de un carruaje, 
motor de vapor y echaban más humo 
que cualquier vehículo que puedas 
imaginarte. Uno de los primeros se 
construyó en Inglaterra, hace unos cien 
años aproximadamente. 

Poco tiempo después, también los 
tranvías adoptaron el motor de vapor, 
aumentando aún más la humareda en 
las ciudades. 

Se probaron, entonces, los motores 
de aire comprimido, pero no dieron 
resultado. Tampoco resultaron los mo¬ 
tores de gas. Después de varias tenta¬ 
tivas con motores eléctricos, tanto en 
los Estados Unidos como en Europa, 
fue presentado el primer tranvía mo¬ 
vido por electricidad, por los herma¬ 
nos Siemens, de Alemania, en la Ex¬ 
posición de Berlín realizada en 1879. 
Y, en 1890, los estadounidenses utili¬ 
zaban el sistema de alimentación eléc¬ 
trica por medio de cables: la corriente 
llegaba al vehículo por un cable fijado 

El tranvía “completo”: pasajeros de pie, 
sentados, colgados en los estribos 
y hasta en las ventanillas, muchos que 
viajan sin pagar, en uno de los más 
antiguos vehículos de transporte 
colectivo de las grandes ciudades. 




al techo. Dicho sistema de transmisión 
de la electricidad sería perfeccionado 
más tarde y utilizado en los ferroca¬ 
rriles. 

—¿Quién fue el que inventó el tran¬ 
vía, Mickey? 

—No existe un inventor del tranvía, 
Dippy. Es prácticamente un vagón de 
tren, con un motor propio. Sin embar¬ 
go, los tranvías resultaban insuficien¬ 
tes para transportar a todo el mundo 
de un lado a otro. Volvió entonces la 
idea de usar ómnibus, pero con moto¬ 
res de gasolina —una especie de auto¬ 
móviles gigantes, en los que cabían 
unas 25 personas sentadas. 

—¿Y unas cincuenta de pie? 

—No tantas. Aunque a veces ... 

Cada día que pasaba, los tranvías 
y los ómnibus iban más llenos. En¬ 
tonces, alguien tuvo una gran idea; 
hacerles un segundo piso a estos ve¬ 
hículos. ¿Acaso no existían casas de 
dos o tres pisos? ¿Por qué no tranvías 









y ómnibus de dos pisos? Los primeros 
que aparecieron hacían reír: no tenían 
techo y, cuando llovía, quien viajaba 
allí debía descender. 

Llegó un momento en que los tran¬ 
vías cayeron en desuso. Habían cam¬ 
biado muy poco en cien años. Los 
ómnibus, en cambio, continúan mejo¬ 
rando hasta hoy: los interurbanos, por 
ejemplo, que viajan de una ciudad a 
otra, sólo llevan pasajeros sentados. 
Estos son los más confortables y velo¬ 
ces: pueden con facilidad superar los 
120 kilómetros por hora. 

DEBAJO DE LA TIERRA 

—¿Y ese asunto del metro, Mickey, 
que todos comentan? 

—No creas que es una novedad, el 
metro existe en el Viejo Continente 
desde hace más de un siglo. 

—¿Estás segurb? ¡Y yo que creía 
que era un invento de Pardal! 

Pero es verdad: el metro, o metro¬ 
politano, apareció por primera vez en 
el año 1863, en Londres, para dismi¬ 
nuir el tránsito en las calles. 

Se trata de un tren que circula de¬ 
bajo de la tierra, en túneles. El de 
Londres, cuando fue inaugurado, con¬ 
sistía tan sólo en algunos vagones 
iluminados a gas, remolcados por una 
locomotora de vapor. 

—¿Y el túnel se llenaba de humo? 
—preguntó Dippy. 

—Claro. En ciertos lugares abrieron 
entradas de aire, pero el problema 
continuaba. Repitieron la experiencia 
que ya se había hecho con los tran¬ 
vías: usaron un motor de aire com¬ 
primido. Tampoco esta vez dio resul¬ 
tado. Nuevamente se impuso el motor 
eléctrico. ¿Y el ruido dentro del túnel? 
Con las ruedas de hierro, no había 
quien lo aguantase. Entonces le co¬ 
locaron llantas de goma; el metro per¬ 
dió un poco de velocidad pero, en 
compensación, se volvió más silen¬ 
cioso. Los túneles, sin embargo, pre¬ 


sentaban algunos problemas: se cru¬ 
zaban con las cañerías de las cloacas, 
del agua corriente, con los cables eléc¬ 
tricos, y en algunos lugares era im¬ 
posible construirlos. Por eso, se usaron 
rieles a nivel del suelo, como para los 
ferrocarriles, o en líneas suspendidas, 
como viaductos. 

—¿No se caían de allí, Mickey? 

—No. A pesar de las llantas de go¬ 
ma, continuaban corriendo sobre los 
rieles. El primero de línea elevada fue 
el de Liverpool, en Inglaterra, inau- 

urado en 1893, que funcionaba me- 

iante electricidad. Hoy, en las prin¬ 
cipales ciudades del mundo hay líneas 
de subterráneos, con estaciones de em¬ 
barque en los principales barrios y 
en puntos del centro. El de Londres, 
por ejemplo, tiene 350 kilómetros de 
líneas; otro importante es el de Pa¬ 
rís, con 150 kilómetros. Moscú, Nueva 
York, Berlín, Madrid, Viena, Buda¬ 
pest, Buenos Aires y Roma tienen ex¬ 
tensas líneas metropolitanas. 

En ese momento Pete descendió del 
tranvía y desapareció entre el gentío 
de la calle. Mickey alertó a Dippy: 

—¡Rápido! Comienzo a desconfiar 
de que la pérdida de memoria sea up 
truco de Pete. 

Dippy, al oír hablar de prisa, tro¬ 
pezó con sus propios pies. Pete desa¬ 
pareció entre la multitud. Sólo horas 
después volvieron a verlo; no parecía 
querer huir, pues estaba conduciendo 
un auto viejo a 20 kilómetros por ho¬ 
ra. Congestionaba el tránsito y todo 
el mundo hacía sonar la bocina detrás 
de él. 

—Aun regenerado Pete siempre per¬ 
turba —comentó Dippy. 

—Estoy por creer que le ha dado 
la manía de los vehículos antiguos. 

—Vas a ver que cree ser su propio 
abuelo. 

DANDOLE A LA MANIVELA 

Pero el coche de Pete se detuvo, y 


él descendió con una manivela de hie¬ 
rro en la mano. Dippy lo observó y 
exclamó: 

—Mira, Mickey, creo que va a rom¬ 
per algo con eso. 

Pero Pete fue a la parte delantera 
del auto, colocó la manivela en un 
agujerito, la hizo girar y el motor arran¬ 
có. Dippy quedó muy impresionado: 

—¿Por qué hizo eso? 

—Antiguamente —respondió Mic¬ 
key— era así cómo se ponían en mar¬ 
cha los coches: se colocaba una ma¬ 
nivela en el eje del motor y se daban 
vueltas hasta que arrancaba. 

—¿Y por qué no se inventó la ma¬ 
nera de poner en marcha el motor sin 
tener que hacer fuerza? 

—No creas que siempre existieron 
autos como los actuales; al principio 
fueron difíciles de conducir, lentos y 
pesados. El primero apareció en Fran¬ 
cia, hace más de doscientos años. Te¬ 
nía tres ruedas y era movido con vapor. 
En esa época ya había trenes y bu¬ 
ques de vapor. Pero este automóvil 














El Greyhound (galgo) 
es un cómodo 
ómnibus interurbano 
de los Estados Unidos. 
Los ómnibus de ese 
tipo, además de la 
rapidez, ofrecen 
mucho confort: tienen 
aire acondicionado, 
música, bar, 
instalaciones 
sanitarias, sillones 
mullidos y reclinábles 
que en ciertos casos 
se pueden 
transformar en camas. 
Los ómnibus como 
éste también se 
denominan Pullman, 
nombre del ingeniero 
norteamericano que 
construyó el primer 
vagón ferroviario 
con camas. 



Esta es la estación de metro de la Pinza de la Revolución, en Moscú, Rusia. 
La ciudad tiene uno de los mejores servicios de metro del mundo, en 
línea subterránea. El de Londres, también subterráneo, fue el primero que 
se inauguró, hace más de un siglo, en 1863. Era una línea circular, por la que 
circulaban locomotoras de vapor y vagones iluminados mediante gas. 







sólo servía para arrastrar cañones y 
era muy lento: andaba a 5 kilómetros 
por hora y se paraba cada 300 metros 
para que volviese a ser cargada la cal¬ 
dera del motor. 

Ese primer automóvil fue construi¬ 
do en 1769 por Joseph Cugnot, inge¬ 
niero del ejército francés, pero no duró 
mucho. Un día, perdió el control y se 
golpeó contra un muro: fue el primer 
accidente automovilístico que se re¬ 
gistra en la historia. 

La idea de hacer un vehículo que 
anduviese sin el auxilio de animales 
debe haber surgido cuando alguien 
se cansó de correr detrás de bueyes y 
caballos, que se escapaban o comían 
la carga que debían transportar. 

—Como el Brioso, de la abuela Do- 
nalda —comentó Dippy— que de vez 
en cuando se detiene para comerse 
algún atado de lechugas. 

—Hasta que ese tal Cugnot inventó 
el automóvil, nadie andaba muy de 
prisa; las carrozas de esa época eran 
tan veloces como las de 2.000 años 
antes. No se había adelantado nada. 

Entonces ya había mucha gente in¬ 
teresada en construir vehículos que 
se moviesen por sí solos. Fueron sur¬ 
giendo nombres: Mudoek, Trevithick, 
Criffith. En la segunda década del si¬ 
glo XIX, los ingleses Gurney y Aucock 


Cuando comenzaron a aparecer , los 
automóviles tenían muy poco 
parecido con este que se ve al lado: 
tan sólo el motor, cuatro ruedas y 
asientos. La comodidad y la belleza 
llegaron más tarde con los asientos 
bien acolchados , faroles, frisos de 
adorno, motores más 
potentes y carrocerías pintadas 
de alegres colores. 







organizaron un servicio de diligencias 
con coches de vapor. 

VELOCIDAD MAXIMA: 3 KM 

Pero lo que realmente cambió al 
automóvil fue el motor de gasolina, 
inventado, es verdad, sin pensar en 
autos, sino en máquinas para fábricas. 
Quien lo inventó fue el ingeniero ale¬ 
mán Nikolaus August Otto. Su motor 
era sencillo: un bloque de hierro del 
formato de un paralelepípedo, atra¬ 
vesado de arriba abajo por un agujero 
ancho, un cilindro. La parte inferior 
del agujero era abierta, pero la de arri¬ 
ba tenía tres agujeritos, dos con tapas, 
que se abrían y cerraban, y un tercero 
siempre cerrado por una especie de 
tornillo, con dos cablecitos en el extre¬ 
mo. Dentro del hueco ancho cabía, 
bien apretado, una especie de jarrito 
sin asa, o pistón, también de hierro, 
con una varilla que lo unía a una ma¬ 
nivela. La gasolina, junto con el aire, 
entraba por uno de los agujeritos 
cuando el pistón, que estaba arriba, 
descendía. La mezcla de aire y gaso¬ 
lina que había entrado se transforma¬ 
ba en una nube dentro del cilindro 
(la gasolina no podía encenderse si 
junto con ella no entraba aire). Cuan¬ 
do el pistón llegaba arriba nuevamen¬ 


te, la gasolina y el aire eran com¬ 
primidos, bien apretados. Entonces, 
salía una chispita del extremo de uno 
de los cablecitos y saltaba al extremo 
del otro, pues los otros dos extremos 
de los cables estaban conectados a un 
aparato, el magneto, que, girando, pro¬ 
veía la electricidad. Por eso, la gaso¬ 
lina hacía explosión allí dentro (de 
esa especie de tornillo con esos cable¬ 
citos nacieron las bujías de los auto¬ 
móviles). 

La explosión obligaba al pistón a 
descender haciendo girar esa especie 
de manivela, a la que estaba unida. 
Cuando subía nuevamente, con el im¬ 
pulso de la manivela, expulsaba el aire 
y la gasolina, quemados, por el otro 
agujerito, que era la válvula de esca¬ 
pe. La fuerza que el motor producía 
era aprovechada a través de esa mani¬ 
vela, primero para mover máquinas, 
luego para mover vehículos. El motor 
que Otto inventó todavía se usa en 
casi todos los automóviles: es el motor 
de cuatro tiempos (o cuatro etapas). 

—¿Cuatro qué, Mickey? —preguntó 
Dippy. 

—Cuatro tiempos: en el primero, 
la gasolina entra, mezclada con ai¬ 
re; en el siguiente, se la comprime; 
luego, explota; y, por último, sale. 
Ese coche viejo de Pete tenía un mo¬ 


tor como los que acabo de describir. 

—Aunque pasa más tiempo dete¬ 
niéndose que andando. 

Dippy hizo ese comentario porque 
Pete seguía frente al auto, transpiran¬ 
do de tanto darle a la manivela y el 
motor no arrancaba. 

—Pues ese cacharro no es de los más 
antiguos, pero está muy maltratado. 
Debe ser un modelo de hace unos 
cincuenta años. 

—¿Acaso eso no es ser viejo? 

—Claro que sí, pero el motor de ga¬ 
solina se usó en los automóviles a prin¬ 
cipios de siglo. Los primeros que lo 
hicieron fueron dos alemanes, Gottlieb 
Daimler y Karl Benz. En Francia, en 
los Estados Unidos, en Italia, los in¬ 
ventores fueron apareciendo y asus¬ 
tando a la gente con aquellas máqui¬ 
nas, que todos llamaban “carruajes sin 
caballos”. En Inglaterra, la impresión 
fue tan grande que el rey creó la Ley 
de la Bandera Roja, para proteger a 
su pueblo de aquellos artefactos: to¬ 
dos los coches debían ser acompaña¬ 
dos por un hombre que llevara una 
bandera roja de día, o una linterna 
roja de noche. Quien anduviese a más 
de 3 kilómetros por hora sería multa¬ 
do y encarcelado por exceso de velo¬ 
cidad. 

Poco a poco, el número de automó- 





Este es el primer automóvil, construido 
por él ingeniero militar francés Joseph 
Cugnot, en 1769. Servia para remolcar 
cañones (hasta 5 toneladas de peso), era 
movido a vapor y sólo marchaba a 5 km/h. 








Louis Remult, 
conduciendo su primer 
automóvil. Fue él 
quien tuvo la idea de 
hacer un auto todo 
cerrado, en donde no 
entrase el polvo 
ni la lluvia. En 7899 
construyó uno así y luego 
fue imitado. Más 
adelante hubo cambios 
progresivos hasta llegar al 
coche de la actualidad, 
que hasta puede tener 
aire acondicionado, 
por ser completamente 
cerrado. Además ofrece 
mayor protección al 
conductor y pasajeros. 


Rene Panhard (en la foto) y Emile Levassor fabricaron 
durante mucho tiempo uno de los mejores coches 
europeos: el Panhard-Levassor, que ya no existe. Se hizo 
famoso por su resistencia, confort y velocidad: en 1899, 
ya alcanzaba los 50 kilómetros por hora. 



viles comenzó a aumentar: hacían 
mucho ruido, al rodar por las calles 
empedradas, asustaban a los caballos 
y hasta había quienes se persignaban 
al verlos pasar. En esa época, tener 
automóvil era aún un lujo muy gran¬ 
de. Quienes los conducían eran aque¬ 
llos señores de grandes bigotes, guar¬ 
dapolvos oscuros y guantes, para que 
no se les ampollasen las manos de 
tanto dar vueltas a la manivela de 
arranque del motor. 

—A esta altura —comentó Dippy— 
Pete ya debe estar cansado de tanto 
darle a la de su coche. 

—Pero mientras esté parado nuestra 
obligación de seguirlo es más fácil de 
cumplir. 

—Pero si nosotros también estamos 
parados no lo estamos siguiendo. 

—Bien, Dippy, pero lo estamos ob¬ 
servando. 

—Tenemos cosas mejores para ob¬ 
servar que Pete. 

—Sin duda, pero nuestra tarea con¬ 
siste en estar presentes cuando él 
recupere la memoria y sus viejas cos¬ 
tumbres. 

—Por el momento, creo que sola¬ 
mente piensa en coches viejos. 

—Y nosotros en viejos coches. 

—¿Gomo dices? 

—Pienso en las mejoras que se fue¬ 
ron ideando para transformar el auto 



en esa cosa tan útil que es hoy. ¿Te 
das cuenta, Dippy, de la importancia 
de los neumáticos con cámara de aire? 

—Nunca lo pensé, Mickey, sabes 
que eso no entra en mis hábitos. 

—Pues los primeros “neumáticos” 
eran macizos, como los de velocípedo. 

—De esa manera no se pinchaban 
nunca. 

—Pero eran muy duros: cuando pa¬ 
saban por un pozo, los coches por poco 
se deshacían, de tantos tumbos que 
daban a causa de las llantas. Los au¬ 
tomóviles comenzaron a perfeccionar¬ 
se principalmente después que fue 
inventado el neumático con cámara 
de aire (como los de bicicleta). Los 
motores, también, ya eran mejores y 
podían hacerlos correr más. En rea¬ 
lidad, los automóviles fueron bien ve¬ 
loces ya antes de que todos se hubie¬ 
sen acostumbrado a ellos; eso causó 
espanto general: a un coche que co¬ 
rriese a 50 kilómetros por hora se lo 
consideraba peligrosísimo. Pero, en 
1899, René Panhard y Emile Levassor 
dos franceses muy amigos, ya habían 
construido uno que alcanzaba esa ve¬ 
locidad. Emile, que era el más valiente, 
había hecho un viaje cuatro años an¬ 
tes, conduciendo un coche Daimler: 
fue de París a Burdeos y volvió, en 
dos días, recorriendo 1.190 kilóme¬ 
tros sólo para probar que los auto- 



móviles podían considerarse como un 
buen medio de transporte. 

—¡Yo, en su lugar, hubiese ido en 
avión! —dijo Dippy. 

—Pero en aquella época no existían 
los aviones. Además, él quería demos¬ 
trar que el automóvil era mejor que 
las carrozas. Los caballos tenían que 
detenerse para comer avena, beber 
agua, y a veces se empacaban. El au¬ 
tomóvil, no; se detenía, pero sólo pa¬ 
ra ponerle gasolina. 

—Entonces el progreso no ha sido 
tanto, porque aún hay que ponerfes 
gasolina. 

—Eso es verdad, pero hubo muchos 
perfeccionamientos. Aparecieron los 
amortiguadores, los motores más po¬ 
tentes, las capotas, los faros eléctricos, 
los motores de arranque (que termi¬ 
naron con aquel fastidio de tener que 
darle a la manivela), asientos mullidos, 
pero aún faltaban muchas cosas. 

A comienzos de este siglo, se aplicó 
el automóvil a otros usos: además de 
transportar pasajeros, también podía 
arrastrar arados como los caballos; y 
transportar cargas, como los burros. 
Fue entonces que se inventaron los 
tractores y los camiones. 

COMIENZAN LOS CHOQUES 

Las carreras también ya habían co¬ 


menzado. En la primera, realizada en 
1894, En Francia, venció el conde De 
Dion, con un coche que corría a 24 
kilómetros por hora. Pero nueve años 
después había autos que corrían a más 
de 100 kilómetros por hora. En esa 
época aparecieron marcas que se hi¬ 
cieron famosas por su calidad, resis¬ 
tencia, comodidad y lujo: Rolls-Roy¬ 
ce, que aún existe y es el automóvil 
más caro del mundo; Peugeot, que 
también existe y es una de las indus¬ 
trias más importantes de Francia; Pan- 
hard y Levassor y De Dion Bouton, 
dos marcas famosas que han desapa¬ 
recido, cuyos coches eran resistentes, 
elegantes, y veloces. Estaban también 
los Hispano Suiza (hispano france¬ 
ses), muy lujosos y tan resistentes, 
que uno de ellos en San Pablo, Brasil, 
llegó a hacer descarrillar un tranvía 
en un choque. 

—Caramba, ¿has pensado en lo que 
pasaría si Pete tuviese un coche de 
ésos y chocase el tranvía que estaba 
dirigiendo? 

—Pienso que sólo a ti se te puede 
ocurrir una cosa semejante, Dippy. 

—En verdad, Mickey, es una suerte 
que yo sea un buen sujeto. Si Pete 
tuviese ideas como éstas, sería muy 
peligroso. Pero un coche que choca 
a un tranvía y por causa de lo cual no 


se rompe parece un tanque de guerra. 

—Los Hispano Suiza eran coches de 
paseo. Los automóviles que se usaron 
en la Primera Guerra Mundial eran 
de otro tipo: blindados, a prueba de 
balas, pero todavía primitivos. La in¬ 
dustria del automóvil estaba en sus 
comienzos. 

Cuando la guerra terminó, en 1918, 
los automóviles habían cambiado mu¬ 
cho: eran todos cerrados, con dos o 
hasta tres asientos, andaban muy rá¬ 
pido, tenían frenos seguros pero ya 
empezaban a crear problemas. Para 
comenzar, se necesitaban buenas ca¬ 
rreteras, para que no se estropearan: 
las carrozas podían andar en cualquier 
camino, pero los automóviles no. Su 
número aumentaba todos los días y 
las calles se fueron llenando de coches. 
En los cruces, de vez en cuando, al¬ 
gunos chocaban; no eran raros los cho¬ 
ques de tres o cuatro al mismo tiempo, 
lo que causaba confusiones terribles a 
la policía: ¿de quién había sido la 

Las competencias de velocidad 
aparecieron aún antes de que el 
automóvil fuese usado regularmente 
como medio de transporte. La primera 
de ellas se llevó a cabo en 1894, en 
un tramo de 136 km. entre París y Ruán. 
Quien venció fue el conde De Dion, con 
un coche De Dion Bouton, a 24 km/h. 
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culpa? Cada uno acusaba a los de¬ 
más, nadie era culpable. Por último, 
se dispersaban todos, llevando los da¬ 
ños a casa. Aún no había señales de 
tránsito como las de hoy. Sólo en Lon¬ 
dres, en algunas esquinas del centro 
de la ciudad, había faroles rojos para 
avisar que el cruce era peligroso. Los 
semáforos automáticos (señales lumi¬ 
nosas, con dos o tres luces) sólo apa¬ 
recieron más tatde. Ello resolvió el 
problema de los cruces (o lo resolvió 
a medias, porque siempre había algún 


gracioso que trataba de pasar con la 
luz roja), pero no todos los problemas 
del tránsito. 

¿Y los que corrían demasiado? Era 
necesario conseguir que corrieran me¬ 
nos. Entonces se establecieron los lí¬ 
mites de velocidad y las multas para 
quien anduviese más de prisa de lo 
permitido. De ahí en adelante, comen¬ 
zaron a aparecer más y más señales 
de tránsito, que servían para orientar 
a los automovilistas (por ejemplo, las 
que avisan que hay un túnel a 500 


metros) o informarlo sobre lo que es¬ 
taba prohibido hacer. 

--Circular de contramano, como lo 
hizo Pete hace cinco minutos, está 
prohibido. 

—Sabes, Mickey, yo siempre pensé 
que él nunca circuló por su mano; y 
que ni el golpe en la cabeza le pudo 
enderezar las ideas. 

—Quizás no. Pero su manía por los 
coches viejos lo protege a Pete. 

—Hablando de autos viejos, Mickey, 
aquel coche de Tío Patilludo no es 
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un cacharro, pero creo que es muy 
antiguo, ¿verdad? 

—Sí lo es, Dippy. El debe haber 
comprado ese coche hace más de trein¬ 
ta años y pienso que nunca lo va a 
querer cambiar. Amarrete como es él... 

—¿Qué grande es, no? 

—Ese modelo —comentó Mickey— 
ya no existe: es una limousine, que 
sólo podían comprar las personas ri¬ 
cas, antiguamente. A veces tenían has¬ 
ta tres asientos: el delantero, para el 
chofer, y dos más en la parte poste¬ 


rior, donde viajaban los pasajeros. 

—Ah, sabes quiénes tienen una... 
una.. .' ¿cómo es que se llama esa 
clase de automóviles? 

—Limousine, Dippy. 

—Eso mismo: los Hermanos Metra¬ 
lla tienen una negra, ¿verdad? Pero 
creo que no podrán chocar a un tran¬ 
vía sin romperla. Creo que les con¬ 
vendría más comprar un coche blin¬ 
dado. 

—Por suerte no se les ha ocurrido. 
Porque los automóviles, en la Segun¬ 


da Guerra, tuvieron una importante 
actuación. La lucha era intensa, en 
cualquier lugar: playas, montañas, 
campos, bosques. Y los automóviles 
tenían que afrontar esa lucha sin des¬ 
mayar. Se empleó el tanque de guerra, 
que no tenía ruedas, sino que se des¬ 
plazaba sobre “orugas”. 

Dippy se sorprendió: 

—¿Y las pobrecillas tenían que car¬ 
gar aquel montón de hierro? ¿Cómo 
podrían aguantar? 

—No se trata* de las orugas que tú 











con el motor, que ponía en movimien¬ 
to a un engranaje muy pequeño. Este, 
el más pequeño de todos, movía uno 
un poco más grande, que hacía girar 
otro, y ése a otro, de manera que el 
más grande de ellos tenía mucha más 
fuerza que el más pequeño: era la 
caja de reducciones. Con ello, el 
“jeep” podía marchar sobre la arena 
fofa de las playas y en los lodazales 
sin atascarse. Y también podía correr, 
cuando la carretera era buena. Era 
un vehículo que servía para todo. Por 
eso se llamaba GP, que eran las ini¬ 
ciales de “General Purpose”, expresión 
inglesa que puede traducirse al caste¬ 
llano de la siguiente manera: “para 
cualquier finalidad”. 

—¿Y cómo se transformó el nom¬ 
bre en “jeep”? 

—GP, en inglés, se pronuncia yi-pi. 
De ahí surgió la palabra “jeep”, con 
la misma pronunciación. 

A MAS DE MIL POR HORA 

Cuando terminó la Segunda Gue¬ 
rra, los automóviles eran una vez 
más, muy diferentes, como sucedió 


después de la Primera. Desde enton¬ 
ces los constructores se han preocu¬ 
pado en aumentar la velocidad de 
los coches, hacerlos más bellos y, al 
mismo tiempo, seguros. Los motores 
ya eran muy buenos, pero una cosa 
les impedía correr más: el aire. Pue¬ 
de parecer increíble, pero se culpaba 
al aire. Cuando abres el paraguas en 
un día de mucho viento, fíjate que 
casi se te escapa de las manos. Es el 
viento. Con los coches sucede lo mis¬ 
mo. ¿Y si el paraguas está cerrado? 
Entonces no sucede nada. No se po¬ 
día “cerrar” un automóvil como se 
cierra un paraguas. Pero era posible 
reducir su tamaño: cuanto más pe¬ 
queño es el auto, menos resistencia 
ofrece al aire. Eso fue lo que sucedió: 
a medida que disminuían de tamaño 
las velocidades iban aumentando. Pe¬ 
ro no podían desaparecer los coches 
grandes, y nadie se cansaba de pedir 
más velocidad. ¿Qué hacer? Apelaron 
entonces a la aerodinámica. 

—¿Qué clase de bicho es ése? ¿O no 
es bicho, como las orugas? 

—No lo es: es una ciencia que estu¬ 
dia el movimiento de las cosas en 


crees —explicó Mickey—. Las orugas 
de los tanques son bandas sin fin de 
acero, colocadas a cada lado para sus¬ 
tituir a las ruedas. Como las de esos 
tractores (jue se usan para abrir calles. 


EL QUE SIRVE PARA TODO 


Pero el tanque no fue el héroe más 
grande de la guerra. Más importante 
que él ha sido quizás el “jeep”. 

El “jeep” fue, en verdad, un héroe: 
era un cochecito feo, descoyuntado. 
Sin embargo, su ventaja sobre los co¬ 
ches comunes residía en que tenía 
tracción en las cuatro ruedas. En la 
mayoría de los automóviles, el motor 
solamente transmitía fuerza a dos de 
las ruedas, que generalmente eran las 
traseras. Pero en el “jeep” todas ellas 
tenían fuerza. 

—¿También la de auxilio? —pregun¬ 
tó una vez más Dippy. 

—¡Claro que no! —respondió Mic¬ 
key. 

El “Jeep” tenía también un tren 
de engranajes, que aumentaban su 
potencia. Todos éstos estaban dentro 
de una caja, conectados directamente 


El “jeep" surgió 
durante la Segunda 
Guerra Mundial 
con el nombre de 
GP (gi-pi en inglés), 
más tarde se 
llamó “jeep". Fue 
proyectado para ser 
usado en lugares 
en donde no se 
podría haber 
utilizado ningún 
otro automóvil: en 
lodazales, carreteras 
destruidas, pendientes 
empinadas. Cuando 
la guerra terminó 
Jue aprovechado, 
con éxito, para las 
tareas pesadas de la 
agricultura. Es 
un coche tan bueno, 
que se lo continúa 
usando hasta hoy: 
en 25 años de 
fabricación ha 
cambiado muy poco: 
solamente son más 
fuertes los 
motores y las 
carrocerías más 
bonitas y 
funcionales. 




contacto con el aire. Los automóviles 
están siempre en contacto con el aire. 
Pues bien, si la parte delantera del 
vehículo era alta y ancha, se la podía 
hacer más baja y estrecha; el vidrio 
delantero (el parabrisas) era gene¬ 
ralmente casi vertical. ¿Por qué no 
hacerlo inclinado? Así lo hicieron. En 
función de eso, los asientos también, 
se hicieron inclinados. Y así son los 
autos de carrera hoy en día. La velo¬ 
cidad aumentó considerablemente; 
ahora, cualquier auto con un buen 
motor puede llegar a más de 100 ki¬ 
lómetros por hora. Algunos llegan a 
300. Pero ya se ha inventado uno que 
ha llegado a desarrollar más de 1.000 
kilómetros por hora. 

—¿Cuánto dijiste, Mickey? — pre¬ 
guntó Dippy, espantado. 

—Más de mil, Dippy. Más de mil. 
Pero no se parece a ningún otro co¬ 
che. Es casi un avión, y el motor es 
una turbina de reacción. Se llama 
Blue Fíame (“llama azul”). 

La turbina de reacción deberá ser 
el motor de los automóviles dentro 
de cincuenta años. Hace algún tiem¬ 
po, las ciudades comenzaron a llenar- 









Los primeros 
automóviles eran tan 
sólo una novedad, 
fabricados uno a uno, 
tan caros que sólo 
podían ser adquiridos 
por gente muy rica. A 
■veces, también, los 
aficionados a las 
competencias 
deportivas construían 
su propio modelo. Con 
el correr del tiempo, 
sin embargo, el 
automóvil comentó a 
ser fabricado en serie, 
lo que lo volvió 
relativamente 
barato y lo puso al 
alcance de mucha 
gente. Actualmente es 
tan común en el 
mundo entero, que su 
uso en gran escala ha 
determinado un 
cambio en la f isonomía 
de las grandes 
ciudades: las calles se 
ensancharon, se 
construyeron 
viaductos, pasajes a 
distintos niveles para 
evitar los cruces, etc. 
Las carreteras y los 
puentes alcanzaron 
nuevas dimensiones, 
llegando a tener ocho 
pistas, como el puente 
Ceorge Washington, 
que muestra la 
fotografía: une la isla 
de Manhattan al 
estado de Nueva 
Jersey, en los Estados 
Unidos de América. 


se tanto de humo que los científicos 
resolvieron inventar un motor que 
no quemase gasolina. El gas de hulla 
o el gas natural que se emplea en las 
cocinas, por ejemplo, puede servir de 
combustible para las turbinas de reac¬ 
ción. Se construyeron algunos coches 
con ese tipo de motor. También se 
piensa en un automóvil atómico, pues¬ 
to que ya existen submarinos y, bu¬ 
ques así. 

Dentro de algunos siglos hasta es 
posible que el automóvil desaparezca. 
¿Acaso no han desaparecido los ca¬ 
rruajes? Pues también el automóvil 
puede ser reemplazado por otro me¬ 
dio de transporte. Tal vez por el heli¬ 
cóptero, o quizás, por un motorcito 
de reacción, que cada persona se po¬ 
dría colocar en las espaldas para salir 
volando por ahí, sin necesidad de ca¬ 
lles o carreteras. 

—¿Pardal no ha inventado ya algo 
de ese tipo, Mickey? 

—Sí, pero hasta ahora no le ha da¬ 
do resultado. Todas las semanas apa¬ 
rece con un nuevo aparato y algún 
vendaje en la cabeza. 

—El que va a necesitar vendajes es 
Pete. Míralo, se ha golpeado la ca¬ 
beza con la manivela del auto. 

—Entonces, debe haber recuperado 
su antigua personalidad. 

—¿Piensas que ha vuelto a ser ban¬ 
dido, como antes...? 

—Creo que sí. Vamos a seguirlo pa¬ 
ra evitar que haga alguna de las 
suyas y pueda crear problemas. 
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